Alustatalouden faktat ja myytit -podcastin ensimmainen kausi

Jakso 2: Liikenteen digimurros on vasta edessa

Tassa jaksossa keskustelemme siita, miten alustatalous voisi mullistaa ihmisten liikkkumisen. Puhumme myds siita,
miten esimerkiksi Uber on jo vaikuttanut liikkennejarjestelmiin ympéri maailman, ja kuulemme, mité vaikeuksia
alustatydn reguloimisessa on Kaliforniassa kohdattu. Aalto-yliopiston tutkija Eero Aallon seka sarjayrittaja William von
der Pahlenin vieraina on tdnaan lilkkenne- ja viestintaministerion tietoliiketoimintayksikdn johtaja Maria Rautavirta ja
MaaS$S Globalin perustaja ja toimitusjohtaja Sampo Hietanen. Lisaksi erikoisvieraana puhelimen padssa on Piilaaksossa
asuva toimittaja Senja Larsen.

[elektronisia dania]
Miesaani: Tamakin ohjelma on Suomen Podcastmedian tuotantoa.
[rauhallista elektronista musiikkia alkaa soimaan taustalla]

Sampo: Tama on hauska, kun ma kysyn ihmisilta, ettd hei, jos ma voisin tarjota sulle koko maailman védhan niin kuin
Netflix, kaikki junat, bussit, taksit, autojenjakopalvelut, kaikki skootterit ja kaikki muut ja tuolla yhdella maksulla, eiko
se ole simppelid, sehan korvaisi auton. Ja kaikki sanoo, no vitsi, noinhan sen pitdisi aina olla.

Naisdani: Tervetuloa kuuntelemaan Alustatalouden faktat ja myytit -podcastia. Alustatalous koskettaa jokaista, jolla on
alypuhelin taskussa. Tétad sarjaa juontaa Futucast-podcastistakin tuttu sarjayrittdja William von der Pahlen. Hanen
seuranaan vuorottelevat Aalto-yliopiston alustatalouden asiantuntijat tutkija Eero Aalto seka& professori Robin
Gustafsson.

[musiikki vaimenee]

William: Tervetuloa Alustatalouden faktat ja myytit -podcastin pariin. Mun nimi on William von der Pahlen. Ja mun co-
hostina ja aisaparina Eero Aalto, tutkija ja alustatalouden asiantuntija. Eero, moi.

Eero: Moi, William.

William: Ja naista asioista studioon on tdndan saapunut puhumaan liikenne- ja viestintdministerion
tietoliiketoimintayksikdn johtaja Maria Rautavirta ja MaaS Globalin perustaja ja toimitusjohtaja Sampo Hietanen.
Tervetuloa mukaan molemmille.

Sampo: Kiitos.
Maria: Kiitos.

William: Tallein lammittelyksi voitaisiin pohtia vahan sitd, etta missa pisteessa tama liikenteen digimurros nyt menee.
Onko se takanapain vai onko se vasta tulossa?

Maria: No jos ajattelee, ettd me Suomessa ollaan edellakavijoita, niin me ollaan tulevaisuudessa, mutta kylldhan se
todellisuus vield laahaa perdssa. Eli ollaan nahty ensimmaiset markkinoille pelin avaajat. Mutta se varsinainen
disruptiohan on vield tulossa, potentiaalia tassa nyt laskeskellaan.

Sampo: Ma nékisin sillein, ettd hyvin alkuvaiheessa ollaan. Nyt ollaan vasta oikeastaan tekemdssa niitd mahdollistajia
siihen murrokseen. Ja mihin ma perustan taman vaitteen, niin katsotaan muita aloja ja katsotaan kuinka pitkédlle ne itse
bisnekset on sielld disruptoitunut, kuinka kansainvalisid, kuinka konsolidoituneita, kuinka kehittyneita ne on. Ja kuinka
ne liiketoiminnan struktuurit on muuttunut. Ja lilkenteessa oikeastaan se ei ole viela murtunut. Ne rakenteet, jotka on
ollut sielta oikeastaan 30-luvulta lahtien, niin edelleenkin pitaa paikkansa.

Eero: Ma voisin lisata tdhan sen viela, etta jos katsoo tata digitaalisen talouden kehitystd, niin liikenteessa jo 90-luvulla
tuli nama karttapalvelut, liikennepalvelut. Ja sen jalkeen taman verkkoteknologian pilvipalveluiden mobiilin my6ta,
internetin myo6td, tama ubersaatio. Niin tavallaan tdma teknologinen pohja alkaa olemaan siella. Mutta nyt me ollaan
puhumassa siita, niin kuin Sampo sanoi, tdstd laajasta kokonaisuudesta. Ja siind myo6s ndiden toimintamallien
muutoksesta. Ja se on taloudellisesti aina haastava kysymys.

William: Nimenomaan, joo. Ja miten Sampo MaaS Globalin nakdkulmasta sa mainitsit, etta te haluatte olla nimenomaan
liikenteen operaattori kuluttajalle. Onko téma se tapa, milla sa@ maaritat taman alustatalouden teidan nakdkulmasta? Vai
liittyyko siihen myds muita aspekteja?



Sampo: Nyt kun tullaan oikeasti fyysiseen maailmaan ja tullaan pikkuisen erilaisiin ja kokoluokaltaan tdysin erilaisiin
juttuihin, niin se pitdd myos maaritella se alustatalous uudelleen. Kun puhutaan liikkumisesta palveluna, niin pitda ihan
oikeasti miettia, ettd sen pitda olla palvelu. Mika tarkoittaa, etta vahan niin kuin auto, eihan se autofirmakaan tule sulle,
ettd tuossa on lista naista, siina on tuulilasia ja tdmmaoista ja me otetaan tammadinen provikka ja valitse siita ja sitten
katsellaan. Vaan ne myy jotain ihan muuta kuin sen fyysisen elementin. Itse asiassa sielld on paljon tunnetta ja paljon
muuta tammaoista pelissa. Ja sama tulee tahan. Téma on hauska, ettd kun ma kysyn ihmisiltd, ettd hei, jos ma voisin
tarjota sulle koko maailman vahan niin kuin Netflix, kaikki junat, bussit, taksit, autojenjakopalvelut, kaikki skootterit ja
kaikki muut ja tuolla yhdella maksulla, eikd se ole simppelid, sehan korvaisi auton. Ja kaikki sanoo, no vitsi noinhan sen
pitdisi aina olla. Ja sitten normaali ihminen, eihdn téma nyt pitdisi olla vaikeaa, ettd miksi ei tdma ole jo taalla. Ja se ei
kylla teknologian puutteesta johdu, vaan se johtuu pelisddantdjen puutteesta. Ja siita, ettd hirvedan monet bisnekset lukee
vanhoja alustatalouskirjoja [naurahtaa].

Eero: Tastd ma voisin Sampo kysyd tarkemmin, etta miten te eroatte siitd Uberin liiketoimintamallista? Uberkin
tavallaan, onhan se moninainen, miten ne yhdistaa tarjontaa ja kysyntaa palveluksi, niin onhan se aika monimutkainen
kokonaisuus myds. Mutta miten te eroatte siitd mallina?

Sampo: No ehka se ihan lahtokohta on se, etta me Iahdetaan sitten naita viela yhdistamaan. Eli tavoite on koko ajan,
etta yhdistetdan kaikki mahdollinen. Ei olla itse tuottamassa yhtdan niista kulkumuodoista. Tama on ihan sillein, etta sa
pysyt neutraalina, koska se kuluttaja haluaa kaiken, ei vain osan palveluista, mika tekee koko siita lIahtékohdasta siina
mielessa erilaisen. Ja myds se ansaintalogiikka, mita tavoitellaan, lahtee siita, etta me pystyisimme erottamaan sen,
mistd se asiakas maksaa. Uskaltaisin vaittda, etta ylivoimaisesti isoin osa rahasta talld hetkelld tuolla, niin silla ei ole
mitdaan tekemista rationaalisuuden kanssa. Siis tasta kymmenentuhannen miljardin alasta 76 prosenttia on kiinni
autoissa. Ja sitédhan ei ole Uber eika kukaan vield oikein aukonut sitd osaa lompakosta. Ja se 76 prosenttia, niin ei sita
ole rationaalisesti ajateltu. Jolloin meidan ajatus onkin kilpailla sen auton kanssa. Ei taksien, ei tammdisten, vaan ihan
sen auton omistamisen kanssa. Ja my®ds kilpailla silla, ettd sulla on joku kuukausimaksu, jolla tehddan. Ja se muuttaa
silloin meidan ansaintalogiikkaa. Jos mietitddn niin pdin, ettd sa maksat sen, keskimaardinen eurooppalainen maksaa
616 euroa autosta. Nyt ma sanon, ettd hei anna mulle sama raha kiitos ja ma hoidan kaikki sun matkasi. Jos ndin on,
niin eikd mun silloin kannata saada tuotettua se halvemmalla kuin mitd sa maksat. Ja se tarkoittaa sita, ettd kun sun
kilometrit on kuitenkin, ei niita matkoja tulee enempdd, niin tarkoittaa, etta mitd halvempia sun kilometrit on, sen
parempi mulle. Kaikkein halvin on kun kavelet tai pyorailet tai kaytat joukkoliikennetta. Eli meidan ansaintalogiikka on
hyvin erilainen kuin Uberin. Uber haluaa mahdollisimman monta kyytiad ja me taas itse asiassa haluttaisiin, etta sa teet
mahdollisimman vahan ja mahdollisimman kestavasti.

Eero: Mulla tulee tuosta vahan mieleen, etta tuo on kunnianhimoinen tavoite. Koska Uber perustaa vdhan siihen vanhaan
maailmaan sen liiketoimintamallin, niin teiddn liiketoimintamalli on kytkoksisséd siihen, ettd ihmiset muuttaa niiden
toimintatapoja. Onko tdma vaara tulkinta vai?

Sampo: Joo, tdssa siis on hauskaa se, ettd kaikki aina ajattelee, ettd se isoin haaste on tuo ihmisten kulutustottumus.
Mutta ainakin nyt alustavat tulokset nayttaa, ettd ei se ole se vaikein. Kylla se vaikein on edelleenkin saada téma
ekosysteemi rullaamaan sillein, etta kaikki ymmartaisi, ettd se on fiksumpaa, kun yhdessa maaritellaan kilpailijaksi se
omistusauto. Niin sielld on yllattavan paljon sitten semmoisia, mut on yllattanyt muutama semmoinen luku. Me tehtiin
aika paljon, Euroopassa tehtiin aika laajakin selvitys siita, ettd miten valmiita ihmiset olisivat oikeasti luopumaan autosta.
Niin se oli siis 38 prosenttia kaupungeissa, jotka sanoo, etta he olisivat valmiita. Ovat etsimdssa vaihtoehtoa, mutta
niilla ei vaan ole. 70 miljoonaa autoa siis Euroopasta tdnaan on etsimassa jo vaihtoehtoa. Meilla ei vaan ole tarjota niille
palveluita.

William: Miten sa Maria ndet tdman sitten enemman ministeriondkdkulmasta ja siitd, ettd pyrittdisiin [6ytamaan naita
yhteisia pelisaantdja? Ja miten tammadinen yksityinen toimija nayttaytyy sitten teidan silmissd, joka kuitenkin on tuolla
pyrkimassa disruptoimaan tata liikennetta?

Maria: Ma ostan tuon Sampon ajatuksen siita, etta kyllahan yhteiskunta nyt alkaa herata siihen, etta silla on rooli tassa
digitaalisessa markkinassa asettaa niita reunaehtoja ja pelisdantéja. Ja ilahtuneena luettiin tuota komission tuoretta
kestdvan ja dlykkaan liikenteen strategiaa. Eli siellahan nyt ekaa kertaa on sitten, etta tavoitteena poliittisesti on myos
luoda markkinoille ja innovaatioille edellytyksia. Eli ei katsota puhtaasti liikennetavoitteita eli tehokasta kuljetusta ynna
muuta, vaan ymmarretaan, etta se kaikki tuotetaan yritysten toimesta. Ja me tarvitaan sinne ne liiketoimintamallit ja
markkinamekanismit, milla se kilpailu ajaa siihen tehostamiseen. Sen nakdkulman valtavirtaistaminen siihen kaikkeen,
mita liikennesaantelyssa tehdaan toivon mukaan nyt vaikuttaa siihen, etta pdastaan pois niistda fragmentoituneista
regulaatio- ja hallintomallista. Meilldhdan on nyt tavallaan kaupungeittain, jokaisella on se oma tapa, miten téama bisnes
pyorii, miten sitd tuetaan ja minkalaisilla mekanismeilla ohjataan. Etta kaikki tallaiset siilot ja epdjatkuvuuskohdat,
nehdn on ihan valtava sitten haaste semmoiselle, joka yrittdd juuri siihen luoda sita skaalautuvaa markkinaa. Ja
oikeastaan ollaan pitkddn ammuttu siind mielessa jalkaankin, ettd kun on tehty julkisina hankintoina kaikki
toteuttamiset, niin se on jo sanellut sen, ettd kukaan ei voi tavallaan skaalata sitd ratkaisua toiseen kaupunkiin. Vaan
joka kaupungilla on jokaiseen asiaan oma tilaaja-tuottaja-mallilla tehty toteutus, mika on jo itsessaan yksi semmoinen
blokki.

William: Miten Marja sa maarittelisit taman alustatalouden nimenomaan liikennealalla? Mita se tarkoittaa?

Maria: Joo, no niin kuin tdssa tuli mainittuakin, tama teknologia-alusta ehka on ollut meilld jo kunnossa. Ja se on totta
kai ollut se syy, miksi digitaaliset palvelut on tavallaan meille nyt jaettu talld toimintamallilla jo pitkaan. Se, etta ma
naen, ettd nythan me integroidaan tavallaan alustaa, jossa bitumit ja bitit liittyy yhteen eli se katutila, hallintomallit,
kaupunkirakenteet, tdma kaikki pitdisi nyt integroida mukaan tahan toimintaan. Niin se on kertaluokkaa isompi haaste.
Mutta ilman muuta tehtava, jos sita halutaan sita ilmastoystavallista uutta jarjestelmaa luoda. Me on ndhty nyt ndma



sdhkodpotkulaudat, me ndhdaan se potentiaali, miten ihmiset muuttaa kuluttamistottumuksia. Mutta se, miksi ne tuli
nain nopeasti markkinoille oli se, etta niidenhan ei tarvinnut oikeastaan ottaa sielta hallinnosta ja infrasta mitéan muuta
kuin se katu. Etta tassahan nyt ehka sahkdisen latauksen ymparille on syntynyt yhdenlainen alusta. Ja meillda on jo naita
tdmmoisid saarekkeita. Mutta jossain vaiheessa nama kaikki tulee olemaan sitd yhta alustaa, missa sitten sahkdinen
voimansiirto, automaatio ja uudet palvelut tulee sitten yhteen ja ne arvoketjut alkaa sitd kautta kasvattamaan massaa.
Ja nythan naita pelimerkkejé selkedsti kentalla siirrellaan.

Eero: Nama peruskyytipalvelualustat on ollut pitkdan. Mutta tama laajempi integraatiomalli ja sen tarvitsemat osa-
alueet, ne on vasta kehitteilld. Ja mun mielestd tasta hyva esimerkki oli tama Traffic Management Finlandin
yhtidittaminen ja perustaminen, mika luo sita liikenteen laajempaa integraatioinfrastruktuuria.

William: Just niin. Voitaisiin ehka kelata viela pari askelta taaksepain. Olisi ehka hyva ymmartda myos, ettd mihin
teknologiaan ja ratkaisuihin ylipaatansa talla hetkella tama alustatalous liikkennealalla perustuu. Mitd nama innovaatiot
ovat, mista puhutaan?

Sampo: Lahtisin ehka tuossa siitd, etta mita se internet tekee yleensa, niin sehan tekee seka kysynnan etta tarjonnan
lapinakyvaksi, parhaimmillaan. Sa pystyt ndkemaan, missa on kysynta ja tarjonta. Ja tdma lapinakymattdmyyshan on
aiheuttanut sen, ettd ihmisilla on se omistusauto. Koska kylldahan meilld on tuolla resursseja tarpeeksi, kun nama
kumpikin tehtaisiin kayttéon. Ja nyt tavallaan se, etta jos me pystytddn padsemaan alustataloudesta siihen API-
talouteen. Ja leikitddn ihan huvikseen ajatuksella, ettd Suomessa, mulla olisi nyt téssa kartalla nékyvissa kaikki resurssit,
jolla pystyy liikkumaan. Ja mulla olisi nakyvissa kaikkien matkapyynnét. Niin voi herran jestas, miten hyvan palvelutaso
tdssa saataisiin. Ja sitten voi ottaa hyvan esimerkin kaytanndssa, kun tuossa oli, Maaseutuakatemian ihminenké se oli,
ja mietittiin, etta tdmmoiset MaaS-palvelut, missa kdytetdaan naita, niin ei ne varmaan ikina tule maaseudulle. Ja sitten
tdma sanoi, etta niin, ettd he oli tuossa soratien varrella justiinsa edellisena paivana ja siina katseli maitolaiturilla, kun
joku sanoi, ettd kun se on niin toista siella Helsingissa, kun parin minuutin valein tulee ratikat ja muut. Ja he katseli
siina, etta kylla siina parin minuutin vuorovélein joku valine meni, etta jos siihen olisi kyytiin paassyt, niin ihan sama
palvelutaso sielld maaseudullakin olisi. Eli tavallaan se, etta jos kaikki resurssit tosissaan olisi nakyvissa, niin meilla olisi
jo ihan mieletdn mahdollisuus. Ja se on ehka sitten se teknologia, etta miten me saadaan olemassa oleva fyysinen
maailma paljon tehokkaammin kayttoon.

Eero: Tuo on tosi hyva pointti. Ma itse asiassa just tdnaan luin tdammadisesta Kaikki kyytiin -kokeilusta, mika oli Kuntaliiton
tdmmodinen haja-asutusseudun uusi integraatiomalli liikkumispalveluille. Ja siina ainakin simulaatioiden ja taman
selvityksen kautta nahtiin, ettd se tuo lisda palveluita, vdhentaa paastdja ja saastaa kustannuksia kunnille. Eli
teknologisesti on ndma asiat olemassa. Ja tietysti puhutaan paljon siita kayttdovoimasta, etta autot tulee sahkoistymaan.
Ja puhutaan naista verkkoteknologioista, niin kuin 5G:sta ja tasta connectivity-kehityksesta, kaikki on yhteydessa
kaikkeen. Ja tama liittyy nyt myds naihin tekoalyihin, sensoreihin ja jopa itseajaviin autoihin sitten, jos ja kun semmoista
tulee. Ettd tassd on paljon tammoisia teknologisia elementteja, mitd on olemassa, mitka voisi tukea tama
alustamaisuuden kehitysta talla alueella. Ja my6s niitd integraatiomalleja sitten. Eli just tamd, mita puhutaan tasta
datataloudesta ja sen kautta sitten nama, vaikka tammodiset toiminnalliset rajapinnat, jos niita olisi jonkinlaisia
yhtenaisia. Vahan niin kuin Applen kehittajilléd on tietty tydokalupakki, mita ne voi kdyttaa suoraan. Niin jo tdmmdinen
yhteinen tydkalupakki voisi mahdollistaa sen, ettei tarvitsi jonkun ottaa sitd kaikkea haltuun, vaan kaikki voisi toimia
vahan avoimemmin yhdessa.

Sampo: Ma olen jo huomannut, etta siis tdma on jo ihan esitystavoissa. Kun puhutaan alustasta, niin joku aina piirtaa
sen semmoisen, tiedattekd sen serverin tuonne noin. Yksi serveri, johon kaikki menee. No ei nykyaan tietotekniikassa
tarvita sellaista, se riittaa, ettd sulla on apeja [API-ohjelmistorajapintoja], jotka yhdistelee ja kaikki muut voi kayttaa
niita samoja apeja. Ei tarvitse aina menna johonkin keskustietokoneeseen, joka hallinnoi kaikkea.

Maria: Niin, tuo on ehka just se, mitd me on tassda datataloudessa Eurooppaan yritetty ajaa. Eli tavallaan meilla
aiemminhan ne koodit ja ne sdannot on luotu ndiden teknologia-alustojen ja niiden jarjestelmien kautta. Eli siellda on
ollut Google masteroimassa sita speksistackia. Ja nyt me halutaan, ettd yhteiskunnalla on sanansa myds siihen koodiin.
Ja just tdhan, ettd jos me tarvitaan niitd mallirajapintoja tai jotain pidemmalle menevaa kuin mita me nyt on ajateltu,
etta digitaalisessa maailmassa tarvitaan, niin silloin se on yhteiskunnan velvoitekin ottaa sita omiin kasiin. Etta kyllahan
me on sanottu ihan tasan tarkkaan, etta kuinka leveitd on kaikki tiet, jotta ne samat tiet sopii niille kaikille autoille, me
on maaritelty autojen mitat. Niin digitaalisessa toimintaymparistossa, silla on tiettyja asioita, joista vaan on sovittava
yhdessd. Ja tama on yksi semmoinen mun mielesta konkreettinen, ettd saadaan data virtaamaan, niin tarvitaan
tietynlaisia maarittelyja. Ja totta kai se tarvii, etta yhteistoiminnassa toimialojen ja teollisuuden kanssa. Mutta tamahan
on nyt se, mita komissio on laittanut liikkeelle ja odotetaan, etta tasta saadaan nyt sitten jotain sellaista konkretiaa,
mita meilld ei aiemmin ole ollut.

William: Kylla. Ja ehka tallein alan ulkopuolisen nakdkulmasta, niin tuntuu, etta tuo on aika kiireellinen ongelma, koska
asioita digitalisoidaan vuosi vuodelta enemman ja enemman. Ja mita pirstaloituneempaa se on, niin sitd vaikeampaa
sen kokonaisuuden takaisin tuominen tai kiteyttaminen tulee olemaan jatkossa.

Sampo: Tdssa on yksi semmoinen ihan liikenteeseen liittyva asia, mika on ihan validi pointti. On se, etta meilldhan on
tavoitteita ohjata ihmisia jarkevimpiin liikennemuotoihin. Ja ma olen itse lukenut liikennettd ja mua jotenkin aina tama
liikenteen hallinta ja tamd, se on termindkin jo vahan rieponut, kun me ihmiset ollaan vahdn heikosti tuollain
hallittavissa. Mutta sielld on jarkevia tavoitteita yrittaa saada. Jos ma otan taman kaytanndn esimerkin kautta. Itdvallan
rautatietoimija, joka sanoo, etta no ei he oikein halua tédmmadiseen MaaS-operaattoriin ihan noin vaan integroitua, etta
siinahdn voi kdyda muuten niin, etta kun teilld on sielld autoja ja kaikkia muita, etta ne ihmisethdn valitsee vaarin. Etta
ei me voida semmoisen antaa tapahtua. Ja ma naurahdin ja luulin taéman vitsiksi, ennen kuin han sanoi, etta ei tama
ole mikaan vitsi, eihdn me nyt voida sallia herran jestas, ettd ihmiset itse valitsee, mita ne [naurahduksia] sieltd ottaa,



ettda mihin tdma maailma silld menisi. Tama ehka kuvastaa sita logiikkaa. Ja siind pitdd ymmartaa, ettd siind on myos
pitka tausta siitd, etta tavallaan kaikki kaupungit on sita jatkuvaa autoistumista vastaan silld joukkoliikenteella taistellut.
Ja se ohjaaminen on myds ollut semmoinen metodi. Ja siella on pitkat perinteet, eika ne valttdmatta sielta ihan laakista
poistu.

William: Mulla pisti silmaan, tai ei silmaan, mutta korviin yksi mielenkiintoinen pointti, mité sa sanoit tuosta
maaseudusta. Koska se on usein kylla semmoinen vaite, mita kuulee tahan liittyen. Ja ylipaanséd puhutaan
urbanisaatiosta, siitd, miten bussilinjoja vieddan pois maaseudulta ja miten sielld ei enda ole vaihtoehtoja. Sen takia
my0s tavallaan luodaan toinen pakottava keino ihmisille tulla tanne kaupunkeihin. Ja meilld alkaa olemaan jo
aavekaupunkeja. Ja kaiken jarjen mukaan ndma trendit tulevat voimistumaan. Voi olla, etta koronavuosi ehka aiheutti
tarpeeksi ison vastatrendin talle, aika ndyttda. Mutta miten, sa mainitsit, etta siella on kylla niitéd kulkuvélineita, jos ne
olisi jotenkin saatavilla ja jotenkin kaytettavissa, jostain |0ydettdvissa. Mutta miten tédhdn asiaan pitaisi suhtautua, onko
tdma kriittinen ongelma, joka on myds vahan ikdan kuin kiireellinen asia, etta me ei voida paastaa tata kasistamme?

Maria: Joo, no se miten on nahty tatd MaaS-kehitystakin, niin tamahan taklaa oikeastaan siis kaupungistumisen lisaksi
myods tata ikdantymisen haastetta ja tdta ilmasto-ongelmaa. Eli meillahdn on maaseudullakin ikdantyvia ihmisia, joille
pitdisi tuoda ne liikkumisen mahdollisuudet. Tai sitten me joudutaan tekemaan jotain kalliimpia ratkaisuja tukemaan
sitten sita kotona asumista. Luin just, ettd Kela-korvausten se tappi tai se omavastuuosuus ylittyy ihan mahdottoman
monilla tuhansilla ihmisilla jo heti tédssa alkuvuodesta. Siis, etta koko ajan joudutaan kuitenkin kuljetuksia jarjestamaan.
Ja ihmisille tdmakin on jo iso menoera. Etta kylldhan me nyt lahdetdan siitd, ettd me pystytaan fiksumminkin tekemaan
asioita ja sita kautta luomaan win-win-tilanteita ndihin haasteisiin. Sielld maaseudulla, mista itsekin olen kotoisin, niin
se sama bussi edelleen menee kello kahdeksan viemaan koululaisia, siella ei ole muuttunut kdytdnnossa mikdan. Mutta
silti ne nuoret on ihan eri nuoria kuin silloin, kun me ollaan oltu sielld mopoilemassa tai lankapuhelimen varassa. Eli
kysyntaa ja keinoja ja kayttdjia olisi. Mutta se on just se, ettd onko se syy vai seuraus, etta sitten nuorisokin lahtee
kaupunkiin.

Sampo: Tama on tietenkin, kun tulee tammdinen uudenlainen konsepti, niin yksi illuusio, mika helposti tulee, ettd hei
MaaS voitteko ratkaista, meilla on ongelma taalla kehyskunnissa, kun me ei olla saatu millaan tata hoidettua, voitteko
ratkaista taman maaseudun ongelman. Etta ensin pitda tietenkin antaa sen syntya sen ilmion, etta voidaan ruveta
ottamaan niita hyoétyja sielta. Miten ma itse nakisin, etta miten tama on levinnyt, mun mielesta tassa on hyva ottaa se
analogia sieltd 3G, 4G, muuta. Kylla ma muistan ajan, milloin sanottiin, ettd hop6hopd, ne 3G-verkot ei ikina tule sinne
maaseudulle, ei varmasti tule. Siella on niin harvaa, ettd kukaan ei sinne kyllda mitéan mastoja laita pystyyn. Kas, niin
vaan toimii aika hyvin. Ja sama juttu tassakin, ettd jos mietitdan sita, etta mita meidan pitaa palvella. Otetaan taas se,
ettd mika se meidan kilpailija on. Meidan kilpailija on auto. Helsinki on hyva markkinapaikka, koska taalla on paljon
sellaisia, jotka ei oikeasti hirvedmmin sitd autoa tarvitse, korkeintaan viikonloppuisin. Mutta miksi ne ostaa sen auton,
ei ne osta Helsinkia varten, ne ostaa sen just sitd maaseutua varten. Ne ostaa sen takia, etta ne padsee sinne. Joten jos
meilld ei ole samaa tarjoomaa, samaa sddettd, jossa me voidaan hoitaa kaikki sun matkat, niin me ei yksinkertaisesti
olla kilpailukykyisid sen auton kanssa. Eli tassa tulee se ilmi6 ihan luontaisestikin, etta isojen kaupunkien kysynta nostaa
tarjontaa myds sielld maaseudulla. Mika taas sitten lisda tarjontaa, mika lisaa sitten niitd tarjoamismahdollisuuksia.
Tama tulee omassa ajassaan. Sitten on tietenkin mahdollisuus hyddyntaa, etta jos meilla kdytetaan, olenko ma vaarassa,
yli miljardi menee tammadisiin sosiaalisiin kyyteihin. Niin jos me pystytdan tavalla tai toisella, mulla ei ehka ole aina
keinoja, mutta jos me pystytaan samaan palvelukehitykseen ymppaamaan sita julkista rahaa, firmojen rahaa, jotka
kanssa kayttaa liikkumiseen, ja yksityista rahaa, niin ma luulen, ettd siella rupeaa se, tdssahan on kyse kriittisesta
massasta. Valineet on olemassa, mutta miten me saataisiin nopeammin kriittinen massa myds sinne haja-asutusalueille.
Ja kylla se tehtavissa on. Ma voin kertoa hyvadn esimerkin. Paikka missa on car sharingia, autonjakopalveluita tehty
pisimpaan, Sveitsissa, niin ihme ja kumma, sita on tehty niin kauan, ettd sielld maaseudullakin todella hyvin saat
napautettua auton kayttéén. Ihmiset on jo niin tottuneet siihen.

Eero: Tallein alustataloustutkimuksessa usein puhutaan nadistd verkostovaikutuksista. Eli mita enemman meilld on
kayttajia, sita hyodyllisempdad se on toisille kayttdjille tai vaikka kyydin tarjoajille. Alustatalouden yrityksen
kasvumekanismi perustuu tahan verkostovaikutukseen. Eli paastaan sille positiivisen kasvun kierteelle. Mutta se vaatii
tietyn rajapyykin, minka yli pitdd mennd. Mutta sitten, kun sen yli padsee, niin siihen voi lisatd vaikka mita. Koska
yleensa se arkkitehtuuri on semmoinen modulaarinen eli siihen lisataan lisaa palikoita. Ja kaikki ne palikat ei valttéamatta
tarvitse olla heti edes kannattavia, kunhan se kokonaisuus vahitellen etenee.

[rauhallinen elektroninen musiikki alkaa soimaan taustalla]

Naisdani: Alustatalous seka lilkenteen digimurros etenevat monessa muussa maassa paljon nopeammin kuin Suomessa.
Eero Aalto tavoitti Zoomin kautta Piilaaksossa asuvan toimittaja Senja Larsenin. Larsen kertoo, ettd Yhdysvalloissa
liikennepalvelu Uber on jo ehtinyt tuoda muutoksen katukuvaan.

[musiikki vaimenee]

Eero: Olet asunut Kaliforniassa pitkaan ja seurannut Piilaakson niin sanottua teknologiapdhinaa siella, missda ndma uudet
ideat lahtee lentoon. Lento nopeasti loppuu valilla, mutta valilla taas se lento voi jopa muuttaa maailmaa. Milta itsestasi
nayttaa tulevaisuuden liikenne?

Senja: No se, ettd nythan kdydaan lapi murrosvaihetta. Etta mita se tulevaisuuden lilkkenne on, niin sitéhan ei viela
kukaan tieda. Mutta jannittdvaahan se on, etta kymmenen vuotta sitten ei saanut kukaan vield oikein alustataloudesta
tuloja ja nyt siita on muodostunut téllainen valtava yhteiskunnallinen mahdollistaja. Mutta sitten taas toisaalta ongelma.
Mutta Uber ja Lyfthdn on parasta, mitd on tapahtunut esimerkiksi San Franciscolle. Se ei ole ihme, etta se alkoi juuri
siella, koska siella oli legendaarisen surkeat taksit. Ja nyt, siis ennen koronaa paasi vain napinpainalluksella, kaksi



minuuttia, niin on auto alhaalla. Ja sitten pdadsee sellaiseen mielettdmaan kulttuurikielikylpyyn jonkun yleensa
maahanmuuttajan kanssa. Yhtakkid sa kuulet valtavat tarinat jostain Mongoliasta ja ihmisen perheestd. Ja se on
todellinen tallainen ikkuna toisiin kulttuureihin. Ja mahtava kokemus tuollaisessa paikassa, jossa se todella toimii.

Eero: Olet itse varmaan huomannut sen, minkalaisen muutoksen nama kyytialustat on tuonut sinne. Nékeekd sen ihan
katukuvasta tai ihmisten kokemuksista jo?

Senja: No se on tuonut seka hyvaa ettd huonoa. Ruuhkat on kasvaneet aivan jarkyttavalla tavalla San Franciscon
alueella. Mutta sitten taas toisaalta ihmiset kdyttda mieluummin nykyaan naitd kuljetusvalittajien kyyteja kuin
esimerkiksi julkista liikennettd, koska se on paljon sujuvampaa. Bussibussimatka San Franciscon halki, joka on Helsingin
kokoinen kaupunki, kestda tunnin, koska se on todella hidasta se liikenne. Mutta sitten naillda kuljetusvalittdgjakyydeilla
sa menet suoraan ja puolessa ajassa ja hinta on aikalailla sama, varsinkin jos ottaa kimppakyydin.

[rauhallinen elektroninen musiikki alkaa soimaan taustalla]

Naisddni: Uber-kuskien takia Kaliforniassa on pyritty pohtimaan, miten alustataloutta olisi hyva saadella.
Oikeudenmukainen kohtelu aiheuttaa haasteita. Kuinka taata etenkin heikoimmassa asemassa olevien sosiaaliturva?

[musiikki vaimenee]

Senja: Ongelmahan on se, etta nama isot kuljetusvalittajat kaytti aivan valtavasti lobbausrahaa, enemman kuin
Kalifornian historiassa ennen. Eli ne sai tavallaan oman asemansa turvattua. Mutta sitten kaikkein vahdosaisimpiin tdma
kolahti pahiten. Esimerkiksi kulttuurialaan, pikkuteatteri, musiikkitapahtumat, festarit. Eli tdma niin kutsuttu
keikkatyodlaki AB5 astui voimaan viime vuonna. Ja se madaraa alustatalouden yhtiét kohtelemaan freelancereita
tyontekijoina. Se koskettaa noin miljoonaa ihmisista. Mutta siinad sotkettiin kokoon sellainen taydellinen sekametelisoppa
poikkeuksia ja korjauksia. Ja se ei ole millaan tavalla relevantti yhteiskunnallisten haasteiden kannalta. Eli nama
lainsaatajat yrittda pakottaa tydnteon eri muodot tydntekija-tydnantaja-struktuurin alle. Kannustaa niitd myonteisia
asioita, antaa niitten kukkia, ja sitten korjaa rikkaruohot pois.

[rauhallista elektronista musiikkia alkaa soimaan taustalla]

Naisaani: Palataan studioon, jossa pohdimme liikenne- ja viestintdministerion tietoliikennetoimintayksikén johtajan
Maria Rautavirran seka MaaS Globalin perustajan ja toimitusjohtajan Sampo Hietasen kanssa, mita innovaatioita Suomi
voisi viedd maailmalle liikenteen osalta.

[musiikki vaimenee]

William: Ehka tahan loppuun voisi olla kiinnostava pohtia sitd, etta minkalaisen roolin Suomi voisi ottaa myés vahan
globaalimmin tassa murroksessa ja sen edesauttamisessa. Onko meilld mahdollisuus omalla esimerkilld taalla osoittaa,
etta miten tata asiaa voi reguloida, dataa avata ja ministerididen ja yksityisten yritysten valilla olla nakyvaa yhteistyota,
jota sitten voisi tuoda myds Euroopan tasolle tai miksi ei jopa globaalimmin? Niin mita ne ratkaisut voisivat olla, mita
taalta voisi voida ulos?

Maria: Joo, kylla me on yritetty olla kokoamme suurempi maailmalla, niin kuin se hallitusohjelmaankin on kirjattu. Ja
kyllahan tama eurooppalainenkin keskustelu on paljolti lahtenyt siita aloitteesta, mitd me on naytetty, etta tama oikeasti
voisi toimia. Ja ettd me ollaan siihen saatu sitten mukaan isoja toimijoita. Ja kylldhan tdma nyt ndyttaa, tama
monetisaatio siis, ettd jos tassa nyt lyhyella téhtdimelld nelinkertaistuu MaaS-markkina, niin se, ettd se padomittuminen,
niin sehan on sitten moninkertaista sinne 2035. Ma jostain luin, etta kymmenen triljoonaa eli biljoonia meidan
rahayksikdssda. Tama paaomavaltaisuus varmaan tassa on semmoinen haaste, missa Suomen on aika hankala tavallaan
olla sitten semmoinen, valttamatta se iso. Mutta onhan meille investoitu isoja rahoja sitten toisillekin aloille. Etta kylla
ma nyt luotan, etta olemalla edelleen siella keihaankarjessa ja paalupaikalla, niin pystytaan. Mutta tama padaomien tarve
on naissa disruptioissa aina suuri, etta se on ehka se iso haaste Suomen kokoiselle maalle.

Sampo: LVM on ndissa valilla hieman vaatimaton. Kylldhan ne nyt aika staroja tuolla maailmalla on naitten
toimenpiteittensa kanssa. Etta kylla meilld on tassa, meilla on kdaynyt ehka sitten tuuri tai jotakin muuta, mutta kyllahan
Suomi tunnetaan tassa suunnanndyttdjana. Mun mielestad siita on jo aika hyvia nayttéja. Mulla on siis oikeastaan
tieteellinen todiste siita, ettda me ollaan maailman ykkdnen tdssa. Tama on siis erittdin tieteellinen. Se perustuu siihen,
etta tuossa joku aika sitten Tukholman kauppakamarista mulle soitettiin ja siella joku ystavallinen henkild sanoi, etta
"vi ar lite irriterad”. Ja sitten mun piti kysya, etta no mikds teitd noin kovasti arsyttda. Ja han sanoi, ettd kun heille kavi
just tuossa joku heikaldinen kertomassa, ettd siella Suomessa ja Helsingissa, niin te olette selvasti edella tdssa liikenteen
kehityksessa ja tédllein. Etta miten tdma voi olla nadin, he ei siis ymmartanyt, ettd nain voi olla ollenkaan [naurahtaa]. Ja
pyysivat mua sitten kertomaan, nimenomaan nailld sanoilla, ettd pyysivat, etta "voitko tulla kertomaan, miten
korjaamme taman asian” [naurahtaa]. Se, jos ruotsalainen tunnustaa tuon, niin mun mielesta se on tieteellinen todiste,
ettd me ollaan maailman ykkésia.

William: Ihan virkistdvaa kuulla, ettd se ei ole aina toisinpdin, ettd meidan pitaa yrittaa ottaa Ruotsi kiinni tai voittaa
heidat, vaan hekin joskus joutuvat meidankin suuntaan katsomaan.

Eero: Voisin nostaa viela esille, tamad on varmaan enemmankin ministerion saavutus, mutta miten tama Traffic
Management Finland -kokonaisuus vietiin eteenpain. Ja nyt ma taisin lukea, etta yli sata rajapintaa on avattu siella. Ja
se liittyy siihen laajemman liikenteen digitaalisen ja fyysisen infrastruktuurin muodostamiseen. Etta mita ma olen
katsonut maailmalla muita esimerkkeja, niin Suomessa me ollaan tassa kehityksessé hyvin karjessa. Ja tama, miten



luodaan just tata infrastruktuuria ja nadita digitaalisia hyddykkeitd, mita voidaan kayttdd hyvaksi sitten liiketoiminnan
kehittdmisessa, niin se on hyvélla suunnalla.

William: Kyllda. N@ma ovat positiivisen kuuloisia sanoja. Toivotaan, etta me pystytdan yllapitamaan tama
markkinajohtajuus. Ja etenkin pysya Ruotsin edelld. Ja ettd me saadaan avattua nama rajapinnat ja data ja taalta
ponnistaa, vaikka sitten MaaS Global kunnolla maailmalle. Olisihan se mahtavaa olla suunnanndyttdjana tassa ihan
aidosti. Kiitos Maria ja Sampo vierailusta, tama oli mielenkiintoinen keskustelu. Ja kiitti Eero kanssa.

Eero: Kiitos.

Maria: Kiitos.

[rauhallista elektronista musiikkia]

Naisdani: Kuuntelit Alustatalouden faktat ja myytit -podcastia. Tama oli ensimmaisen kauden toinen jakso. Seuraavassa
jaksossa puhumme siita, voitaisiinko opetusministerido korvata Googlella. Jos pidit tasta ohjelmasta, muista seurata

podcastia Spotifyssa tai tilaa ja arvostele ohjelma Apple Podcastissa, niin muutkin 16ytdvat ohjelman pariin.

[musiikki vaimenee]



